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Einrichtung zur Steuerung mehrerer ein- und abschaltbarer Antriebseinheiten einer Antriebsmaschine 

Bel einer Einrichtung zur Steuerung mehrerer ein- und . 
abschaltbarer Antriebseinheiten einer Antriebsmaschine in 
einem Kraftfahrzeug wird als Kriterium das station a re An- 
triebsmoment verwendet das einem im wesentlichen ver- 
zdgerungs- und beschieunigungsfreien Fahrzustand ent- * 
spricht. Wenn das stationare Antriebsmoment groBer ist ats 
der obere Grenzwert eines Vergleichs-Bereiches, wird ein 
zum Einschaiten der Antriebseinheiten verwend ba res Signal 
erzeugt Entsprechend wird ein zum Abschalten der An- 
triebseinheiten verwendbares Signal erzeugt wenn das sta- 
tionare Antriebsmoment kleiner ist als der untere Grenzwert 
des Vergleichs-Bereiches. 
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Patentansprtlche 

Einrichtung zur Steuerung mehrerer ein- und abschalt- 
barer Antriebseinheiten einer Antriebsmaschine in 
5 einem Kraf tfahrzeug, insbesondere zur Steuerung der 
Ein- unc} Abschaltung mehrerer abschaltbarer Zylinder 
eines Mehrzylindermotors, 
gekennzeichnet durch folgende Merkmale : 

10 a) es ist eine Einrichtung (9) zur Feststellung des 

einem im wesentlichen verzSgerungs- und beschleuni- 
gungsfreien Fahrzustand entsprechenden stationSren 
Antriebsmomentes vorgesehen; 

15 b) es ist eine Vergleichseinrichtung (18., 19, 20) zum 
Vergleict* einer dem stationSren Antriebsmoment ent- 
sprechenden Rechengrbfle mit einem Vorgegebenen Oder 
vorgebbaren Vergleichs-Bereich von Werten fUr die 
RechengrbBe vorgesehen; 

20 

c) die Vergleichseinrichtung (18, 19, 20) ist so aus- 
gebildet, daB ein zur Einschaltung der Antriebs- 
einheiten verwendbares Signal erzeugt wird, wenn die 
RechengrbBe grbBer ist als die Werte des Vergleichs- 
25 Bereiches, und daB ein zur Abschaltung verwendbares 

Signal erzeugt wird, wenn die RechengrbBe kleiner 
ist als die Werte des Vergleichs-Bereiches. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
30 die Antriebseinheiten als Zylinder einer Verbrennungs- 

kraftmaschine (1) ausgebildet sind. 

3. Einrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn - 
zeichnet , daB unterschiedlichen Bereichen der Drehzahl 

35 der Antriebsmaschine Vergleichs-Bereiche mit unterschied- 

lichen Grenzwerten zugeordnet sind. 
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Einrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet , 
daB die Grenzwerte der unterschiedlichen Drehzahl- 
Bereichen zugeordneten Vergleichs-Bereiche mit zu- 
nehmender Drehzahl ansteigen. 

Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Ansprliche, dadurch gekennzeichnet , dafl der Vergleichs- 
Bereich bzw, die Vergleichs-Bereiche im Bereich von 
20 % bis 90 % des maximalen Antriebsmoraentes der An- 
triebsmaschine liegt bzw. liegen, 

Einrichtung nach wenigstens einem der Ansprliche 3 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet , daB die Werte den unterschied- 
lichen Vergleichs-Bereiche im Drehzahl-Antriebsmoment- 
Diagramm parallel Oder in etwa parallel zu den Kurven 
der Fahrwiderstandswerte verlaufen. 

Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Ansprliche, dadurch gekennzeichnet , daB die Grenzwerte 
des Vergleichs-Bereiches in Abhangigkeit vom Uber- 
setzungsverh&ltnis eines von der Ant riebsmas chine an- 
getriebenen Getriebes veranderbar sind. 

Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Ansp ruche, dadurch gekennzeichnet , daB die Grenzwerte 
des Vergleichs-Bereiches in Abhangigkeit von einer vom 
Fahrer des Kraftf ahrzeugs betatigbaren Einrichtung zum 
Einstellen eines Fahrprogramms verSriderbar ist. 

Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Ansprliche, dadurch gekennzeichnet , daB die Grenzwerte 
des Vergleichs-Bereiches in Abhangigkeit vom Fahrzeug- 
gewicht veranderbar sind. 



10. Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet , daB eine Sperrein— 
richtung (27) vorgesehen ist t die zur Unterdriickung 
eines zurn Abschalten einer Antriebseinheit verwend- 
baren Signals dient, wenn das vom Fahrer vorgegebene 
Antriebsmoment der Antriebsmaschine grbBer ist als 
die Werte des Vergleichs-Bereiches* 

11. Einrichtung nach wenigstens einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet , .daB die zum Ein- 
schalten und Abschalten der " Antriebseinheiten verwend- 
baren Signale einer Verknupfungseinrichtung zugefuhrt 
sind, der auch weitere Fahrzustand- Oder Fahrzeug- 
zustandsgrbBen, wie z.B. Motortemperatur , Fahrbahn- 
steigung, Kick-down zugefiihrt sind. 
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Hannover, d. 22,9. 1983 
WP 48/83 Schr/H 



WABCO Westinghouse Fahrzeugbremsen GmbH, Hannover 

Einrichtung zur Steuerung mehrerer ein- und abschalt- 
barer Antriebseinheiten einer Antriebsmaschlne 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Einrichtung zur 
Steuerung mehrerer ein- und abschaltbarer Antriebs- 
einheiten einer Antriebsmaschine gemSB dem OberbegrifrT 
des Patentanspruchs 1. 

• 5 

Gesichtspunkte des KraftstofXverbrauches spielen bei 
StraBenfahrzeugen mit zunehmender Rohstof fverknappung 
eine immer groBere Rolle. Ein Mittel, den Kraftstoff- 
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verbrauch zu reduzieren, ist die genaue Steuerung der 
Aggregate des Antriebsstranges, insbesondere des Ge- 
triebes, nach bkonomischen Gesichtspunkten. Eine weitere 
Moglichkeit 1st das Zu- and Abschalten von Motorleistung, 
abhUngig von der Jeweiligen Fahrsituation. Zum Baispiel 
ist es zweckmaBig, die voile Motorleistung bei Fahrten an 
einer Steigung, bei hoher Fahrzeuggeschwindigkeit oder bei 
groBem Fahrzeuggewicht zur VerfUgung zu haben. Dagegen 
kann in Fallen, in denen die voile Motorleistung nicht 
benbtigt vird, ein Teil der Zylinder abgeschaltet werden. 
Hierduroh wird statt eines Teillast-Betriebs ein Voll- 
last-Be trieb der verbleibenden Zylinder erreicht, wodurch 
Kraftstoff eingespart wird. .Eine solche Zylinder-Abschal- 
tung ist z.B. aus der DE-OS 31 19 Oil bekannt. Da viel- 
faltige Kombinationen von Fahrparametem in den unter- 
schiedlichsten Fahrsituationen auftreten, ist eine 
optimale Steuerung der Motorleistung durch Zylinderab- 
schaltung sehr komplex. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Einrichtung 
der eingangs genannten Art so zu verbessern, daB die Exn- 
schaltung und Abschaltung der Antriebseinheiten in ob- 
jektiver Weise und unter Be rucks ichtigung unterschied- 
licher Fahrzustande mit einfachen Mitteln mbglich ist. 

Diese Aufgabe wird durch die im Patentanspruch 1 ange- 
gebene Erfindung gelost. Vorteilhafte AusfUhrungsbei- 
spiele und Weiterbildungen der .Erf indung sind in den Unter- 
ansprUchen angegeben.. 

Die Ermittlung des stationaren Antriebsmomentes M stat , ' 
das das Antriebsmoment des Fahrzeugs bei geschwindxg- 
keitskonstanter Fahrt darstellt und somit der Sunune der 
auf das Fahrzeug einwirkenden Fahrwiderstande entsprxcht, 
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sowie des Gewichts G des Fahrzeugs kann,wie in den Site- 
ren Patentanraeldungeh P 33 11 295.5 und P 32 46 201.8 
beschrieben, erfolgen. 

5 Mit der Einbeziehung des stationaren Antriebsmomentes 

M stat ist der Leistungsbedarf in den verschiedenen Fahr- 
situationen weitgehend objektiv erfafit. Im Gegensatz zu 
einer Steuerung der ein- und .abschaltbaren Antriebsein- 
heiten in AbhSngigkeit allein vom Fahrerwillen, z.B. in 

10 Abhangigkeit von der Stellung des Gaspedals, .wird bei der 
erfindungsgeraaBen Einrichtung objektiv das fUr den Antrieb 
des Fahrzeugs erforderliche Moment zugrunde gelegt. Unver- 
nlinftige und somit kraftstoffvergeudende Handlungen des 
Fahrers werden somit nicht beriicksichtigt . Es ist jedoch 

15 zweckmSBig, auch bei der erf indungsgemSBen Einrichtung 

zusSLtzlich noch die Stellungen der Bedienungselemente des 
Fahrers mit zu erfassen und mit einzubeziehen , urn damit ge- 
wisse SchluBfolgerungen liber die Absichten des Fahrers Zie- 
hen zu kbnnen und diese mit zur Steuerung der Motorleistung 

20 heranzuziehen. Ein stSndiges "Pendeln" zwischen einer gro- 
Ben und einer kleineren Antriebsleistung wird durch die 
Festlegung eines Antriebsmomentenkorridors verhindert, in- 
dem keine Zu- oder Abschaltung stattfindet. 

25 Weiterhin wird durch die Sensieriing der Gasstellung y und 
die Vorschrift, daB das durch die Gasstellung vorgegebene 
Motormoment M A vor Reduzierung der Motorleistung unter- 
halb der unteren Grenzkurve des Antriebsmomentenkorridors 
liegen muB, eine Reduzierung der Motorleistung in einer . 

30 Beschleunigungsphase ausgeschlossen. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand einer Zeichnung 
nSher erlSutert. Die Zeichnung zeigt in 

35 Figur 1 ein schematisches Blockschaltbild einer erf in- 
dungsgemSBen Steuereinrichtung, 
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Figur 2 ein Diagramm des Motordrehmomentes uber der 
Drehzahl . 

In Figur 1 ist unten der Antriebsstrang eines Fahrzeugs 
5 dargestellt. Dieser besteht aus einem jviotor 1, einer 
Kupplung 4, einem Getriebe 5 und den angetriebenen RS- 
dern, von denen hier nur ein Rad 6 gezeichnet ist. Der 
Motor 1 wird durch ein Gaspedal 2 gesteuert. Eine elek- 
trische GrcJBe y, welche die Betatigungsst&rke des Gas- 

10 pedals 2 angibt, wird einer Signal aufbereitung 8 zuge- 
leitet. Die Drehzahl n m des Motors 1 wird von einem 
Sensor 3 abgetastet und ebenfalls der Signal aufbereitung 8 
sowie einer Leistungssteuerung 17 zugeleitet. Der Signal- 
aufbereitung 8 werden weitefr der im Getriebe 5 eingelegte 

15 Gang li und die von einem Sensor 7 erfaBte Drehzahl des 
Rades 6 zugefiihrt. 

Die Signalaufbereitung 8 enthait Einrictitungen zur Er- 
fassung von Fahrzeug-Zustandsgr5Ben» 

20 

In einer Einrichtung 9 wird das stationare Antriebsmo- 

ment M ^ t ermitteit, welches zum beschleunigungslosen 

Antrieb des Fahrzeugs erforderlich ist. Diese Gr5Be ent- 

spricht im we sent lichen dem Fahrwider stand des Fahrzeugs. 

25 In einer Einrichtung 10* wird das Gewicht G des Fahrzeugs 

ermitteit. In einer Einrichtung 11 wird das derzeitige 

Antriebsmoment M. des Motors 1 ermitteit. In einer Ein- 

A . 

richturig 12 wird festgestellt, ob der Kickdown-Schalter 
betatigt ist. In einer Einrichtung 13 wird der gerade ein- 
30 gelegte Gang U des Getriebes 5 festgestellt. In einer Ein- 
richtung 14 wird die Temperatur T mQt des Motors 1 festge- 
stellt. ' 

Die Signalaufbereitung 8 kann eine weitere Einrichtung 15 
35 enthalten, in der weitere FahrzeuggrBBen oder Fahrbahn- 
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groBen, wie z.B. die StraBensteigung p ermittelt werden 
(nicht dargestellt). Alle in der Signalaufbereitung 8 
ermittelten GrBBen werden der Leistungssteuerung 17 zuge- 
fiihrt. 

5 

Der Leistungssteuerung; 17 werden weiter Signale eines 
Fahrprogramm-Wahlers 16 zugefUhrt. Mit diesem kann der 
Fahrer ein bestimmtes Fahrprogramm, beispielsweise 
"zUgig" Oder "okonomisch" einstellen. Die Leistungssteu- 
O erung 17 enthalt 4 Kennlinienspeicher 18, 19, 20, 22, 

niit denen im Motordrehmoment-Motordrehzahl-Diagramm ver- 
schiedene Bereiche definiert sind. Dieses Diagramm ist 
in der Figur 2 dargestellt. 

5 Durch den ersten Kennlinienspeicher 18 wird im Diagramm 
der Figur 2 die Linie '32 definiert. FUr einen Drehzahl- 
bereich von 800 - 1300 Umdrehungen/min. gilt ein Momen- 
tenwert von 250 Nm, fur einen Drehzahlbereich von 
1300 - 1700 Umdrehungen/min. ein Momentenwert von 300 Nm 

0 usw. Die Kurven der genannten Kennlinienspeicher weisen 

einen gekrummten, zu hSheren Drehzahlen ansteigenden 

Verlauf auf. Dem ersten Kennlinienspeicher 18 wird der 

Wert des derzettigen stationaren Momentes M ^ ^ oder 

stat 

eine entsprechende RechengrSBe zugefUhrt. Falls dieses 
:5 im jeweiligen Drehzahlbereich die definierte. Grenzlinie 32 
Uberschreitet , gibt der Speicher 18 ein Signal auf ein 
ODER-Glied 28 ab. Das Ausgangssginal des ODER-Gliedes' 28 
betatigt eine Zuschalteinrichtung 29. Diese bewirkt, dafi 
im Motor 1 weitere Zylinder zur Leistungserhohung zuge- 
10 schaltet werden, sofern nicht bereits alle Zylinder zuge- 
schaltet sind. Auf das ODER— Glied 28 ist weiter das Signal 
des Kickdown-Schalters 12 geleitet. Auch dieses bewirkt 
die Zylinderzuschaltung. 
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Weiterhin 1st auf das ODER-Glied 28 das Ausgangs signal 
eines Kriteriums 24 geleitet, welches erkennt, ob die 
Motortemperatur T mQt kleiner ist als ein konstanter 
Wert b. In diesem Fall, also bei noch kalteni Motor wer- 
den ebenfalls Zylinder zugeschaitet . Der Ausgang des 
ODER-Gliedes 28 ist welter Uber eine Leitu'ng 35 auf 
einen negierten Eingang eines UND-Gliedes 27, welches 
in einer Abschalteinrichtung 30 eine Zylinderabschal- 
tung bewirkt, geleitet. Diese Verbindung hat den Zweck, 
zu verhindern, daB gleichzeitig Signsae fUr Zuschalten 
und fUr Abschalten erzeugt werden kdnnen. In diesem 
Falle sind die Signale zur Zylinderzuschaltung bevor- 
zugt. Eine Zuschaltung von Zylindern wird also dann be- 
wirkt, wenn entweder hohe FahrwiderstSLnde vorliegen, 
also der Betriebspunkt Uber der Linie 32 in Figur 2 
liegt, oder der Kick-down-Schalter betatigt ist Oder 
der Motor noch nicht seine Be triebs temper atur erreicht 
hat . 

In einem zweiteh Kennlinienspeicher 19 wird auf die- 
selbe Weise wie im Kennlinienspeicher 18 eine Linie 33 
in der Figur 2 definiert. Diese Linie gilt fUr einen 
mittleren Fahrwiderstand. Dem Kennlinienspeicher 19 
wird ebenfalls das stationare Moment M gtat Oder eine 
entsprechende RechengrbBe zugeleitet. Falls dieses Moment 
unterhalb der Linie 33 liegt, gibt der Kennlinienspeicher 
19 ein Signal auf ein UND-Glied 25 ab. Dem Kennlinien- 
speicher 19 wird weiterhin das Signal des Fahrpgroamm- 
Wahlers 16 zugeleitet. Durch dieses Signal l£Bt sich 
die Linie 33 verschieben bzw. weitere in der Zeichnung 
nicht dargestellte verschobene Kurven einstellen. Die 
Verschiebung ist derart, daB beispielsweise bei einem 
Fahrprogramm "zugig" die Momente zu kleineren Werten 
hin verschoben werden. Die Linien 32 und 33 in Fig, 2 
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bilden also einen Vergleich-Bereich fur das stationare 
Antriebsmoment , wobei die Grenzwerte dieses Vergleichs- 
Bereiches, d.h. die Linien 32 und 33 auf die vorstehend 
beschriebene Weise und auf die weiter unten beschrie- 
5 bene Weise verandert werden kBnnen. 

Einem weiteren, negierten Eingang des UND-Gliedes 25 
wird aus einera Kriterium 21 ein Signal dann zugefuhrt, 
wenn das Fahrzeuggewicht G grSBer ails ein konstanter 

10 Wert a ist. Das Ausgangs signal des UND-Gliedes 25 wird 

auf ein ODER-Glied 26 geleitet. Auf einen zweiten Eingang- 
des ODER-Gliedes 26 wird das Ausgangssignal des dritten 
Kennlinienspeichers 20 geleitet (siehe unten). Der Ausgang 
des UND-Gliedes 26 wird auf das UND-Glied 27 geleitet. 

15 Einem weiteren Eingang des UND-Gliedes 27 wird das Ausgangs- 
signal des vierten Kennlinienspeichers 22 zugeleitet. In 
diesem Kennlinienspeicher wird geprUft, ob das derzeitige 
Motormoment unterhalb einer gespeicherten Kennlinie 
bleibt.- Einem vierten, negierten Eingang des* UND-Gliedes 27 

20 wird ein Signal eines Kriteriums 23 zugeleitet. Hier wird. 
geprlift; ob der gerade gef ahrene Gang kleiner ist als der 
dritte Gang. Falls dies der Fall ist, wird also das. UND- 
Glied 27 gesperrt. 

25 Falls die genannten Eing&nge des UND-Gliedes 27 derart 
angesteuert sind, daB die UND-Bedingung erfUllt ist, 
gibt das UND-Glied 27 ein Ausgangssginal auf die Abschalt- 
einrichtung 30 ab. Diese bewirkt, das im Motor 1 Zylin- 
der abgeschaltet werden. Die beschriebene Abschaltung er- 

30 folgt demnach unter den folgenden Bedingungen. Der Fahr- 
widerstand muB einen "mittleren Wert haben, und zwar unter- 
halb der Linie 33 in Figur 2 liegen. Gleichzeitig mufl das 
Fahrzeuggewicht unterhalb des Wertes a liegen.. Dabei be- 
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deutet a z.B. einen 75 prozentigen Teil des Gesamtge- 
wichts mit maximaler Zuladung des Fahrzeugs. Weiterhin 
muB flir die Abschaltung gleichzeitig ein Gang eingelegt 
sein, der grSBer oder gleich dem dritten Gang 1st, d.h. 
5 bei kleinen GSngen wSLhrend der Anfahrphase werden keine 
Zylinder abgeschal tet. Weiterhin muB gleichzeitig das 
Antriebsmoment des Motors 1 relativ kleine Werte haben, 
was.wie beschrieben durch den vierten Kennlinienspeicher 22 
kontrolliert wird. 

10 

In einem dritten Kennlinienspeicher 20 wird eine Linie 34 

C 

in der Eigur 2 definiert, die kleinen Momenten entspricht. 
Wie aus der Figur 2 zu erkennen 1st, liegt die Linie 34 
unterhalb der Linie 33. De.r Ausgang. des Kennlinienspeichers 

15 20, dessen Kennlinien wie die des Speichers 19 vom Fahr- 
progranunwahler 16 leicht verschoben werden kBnnen, ist 
direkt auf das ODER-Glied 26 geleitet. Hierdurch ist das 
erste Kriterium 21 wirkungslos gemacht, so daB in" diesem 
Fall bei besonders kleinen FahrwiderstSnden eine Zylinder- 

20 abschaltung unabhSLngig vom Fahrzeuggewicht , also auch bei 
vollbeladenem Fahrzeug erfolgen kann. 



Falls das stationSre Moment M t t des Fahrzeugs in den 
Vergleichs-Bereich fSllt, der zwischen den Linien 32 und 
25 33 in Figur 2 liegt, wird weder zu- noch abgeschal tet, 
d.h* die derzeitige Zylinderzahl beibehalten. 

Die Anzahl der jeweils zu- oder abgeschal teten Zylinder 
kann konstant oder variabel sein". Durch eine Schaltung 
30 von variablen Zylinderzahlen, die durch weitere Kenn- 
linien (nicht dargestellt) gesteuert werden kann, lSBt 
sich eine noch genauere Anpassung der Motorleistung an 
den jeweiligen Betrifebszustand des Fahrzeugs erreichen. 

35 
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